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(57)Abstract: 

PROBLEM TO BE SOLVED: To improve visibility and 
prevent dazzlement to an opposite vehicle by controlling 
the irradiation direction of a lighting fixture not to be 
excessively corrected when a vehicle is running on an 
ill-conditioned road. 

SOLUTION: An irradiation direction control device 1 to 
automatically correct the irradiation direction of a 
lighting fixture 5 corresponding to the up-and-down 
inclination of a vehicle in the running direction has an 
acceleration/deceleration run judging means 3b to judge 
the vehicle to run in acceleration/deceleration or not. If 
the vehicle is judged not to run in 
acceleration/deceleration, a signal is sent to a drive 
control means 4a to fix the irradiation direction of the 
lighting fixture 5 as predetermined, limit the allowable 
range of the irradiation direction or control the response 
of a driving means 4 to be delayed. 
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© Leuchtwertensteuerungsvorrichtung und Verfahren dazu 

© Leuchtweitensteuerungsvorrichtung zur Einstellung 
der Leuchtweite eines Kraftfahrzeugscheinwerfers (5) in 
Abhangigkeit von einem erfaftten Nickwinkel und einem 
erfafcten Beschleunigungs- oder Bremsvorgang des 
Kraftfahrzeugs, gekennzeichnet durch einen einge- 
schrankten maximalen Winkelbereich (9a) fur die Einstel- 
lung der Leuchtweite, wenn sich das Kraftfahrzeug nicht 
in einem Beschleunigungs- oder Bremsvorgang befindet. 
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Beschreibung 

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine 
Leuchtweitensteuerungsvorrichtung fur einen Kraflfahr- 
zeugscbeinwerfer und ein Verfahren dazu. 5 
[0002] Aus DE-A-42 02 908 ist ein Verfahren zur Rege- 
lung der Leuchtweite und ein Leuchtweitenregler bekannt 
Die Hnstellung der Leuchtweite erfolgt in Abhangigkeit 
von der relanven Stellung der Fahrzeugkarosserie zur StraBe 
wobei eine Mittelwertbildung der ermittelten Leuchtweiten 10 
durchgcfuhrt wird. Die Mittelwertbildung wird solangc 
durchgefuhrt, wie das Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit 
unterhalb einer vorgegebenen Mindestgeschwindigkeit be- 
wegt wird. Oberschreitet die Fahrzeuggeschwindigkeit die 
vorgegebene Mindestgeschwindigkeit und zusatzlich einen 15 
vorgegebenen Beschleunigungswert fur starkes Beschleuni- 
gen oder Bremsen, so wird die Mittelwertbildung unterbro- 
chen und die Leuchtweitenregelung auf dem zuletzt einge- 
stellten Wert gehalten. 

[0003] In dem Aufsatz "Dynamische Leuchtweitenrege- 20 
lung" in ATZ, Bd. 95, Heft 9, 1993, Seiten 466 bis 469, ist 
eine dynamische Leuchtweitenregelung mit zwei definierten 
Betriebszustanden beschrieben. Die Leuchtweitenregelung 
unterscheidetzwischen einer Konstantfahrt und Beschleuni- 
gungs- bzw. Brcmsvorgangcn. Wahrcnd einer Konstantfahrt 25 
arbeitet die Leuchtweitenregelung in einem langsamen Mo- 
dus mit einer larigen Mittelwertbildung und einer langsamen 
Scheinwerferverstellgeschwindigkeit Werden Beschleuni- 
gungs- oder Bremsvorgange durch Auswertung eines Ta- 
chosignals erkannt, schaltet die Leuchtweitenregelung in ei- 30 
nen Dynamikmodus um, bei dem abhangig von dem Betrag 
der Beschleunigung der Mittelungszeitraum stark verkurzt 
und die Verstellgeschwindigkeit des Schrittmotors erhoht 
wird. 

[0004] Aus EP-B-355 539 ist ein Verfahren und eine Ein- 35 
richtung zur Regelung der Leuchtweite oder des Niveaus ei- 
nes Fahrzeugs bekannt Die Filterzeitkonstanie der Rege- 
lung wird mit zunehmender positiver und mit zunehmender 
ncgatiYcr Beschleunigung des Fahrzeugs kontinuicrlich 
oder diskontinuierlich auf kurzere Zeiten verkleinert und 40 
mit abnehmender positiver und mit abnehmender negativer 
Beschleunigung kontinuierlich oder diskontinuierlich auf 
langere Zeiten erhoht. Dadurch wird erreicht, dass bei sehr 
starken Beschleunigungen die Filterzeitkonstante einen sehr 
kleinen Wert annimmt, der sicherstellt, das die Leuchtweite 45 
schnell geregelt wird. 

[0005] DE-A-35 45 495 beschreibt eine Beleuchtungsan- 
lage fiir ein Kraftfahrzeug, die eine variable Einstellung der 
Leuchtweite der Scheinwerfer erlaubt Die Leuchtweite ist 
dabei manuell oder in Abhangigkeit von der Fahrzeugge- 50 
schwindigkeit innerhalb von zwei vorgegebenen Grenzwer- 
ten variierbar. 

[0006] Aufgabc der Erfindung ist cs, cine Lcuchtwcitcn- 
steuerungseinrichtung und ein Verfahren zur Einstellung der 
Leuchtweite eines Kraftfahrzeugscheinwerfers anzugeben, 55 
bei denen die gewahlte Betriebsart zur Leuchtweitenrege- 
lung in einfacher und kostengunstiger Weise an die Fahrdy- 
narnik angepaSt werden kann. 

[0007] Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des An- 
spruchs 1 fiir eine Leuchtweitensteuerungsvorrichmng und 60 
mit den Merkmalen des Anspruchs 6 fiir ein Verfahren zur 
Einstellung einer Leuchtweite eines Kraftfahrzeugs gelost. 
[0008] Enlsprechend der vorliegenden Erfindung sLeuert 
die Steuerungsvorrichtung die Beleuchtungsrichtung der 
Scheinwerfer, wenn das Fahrzeug nicht beschleunigt oder 65 
abgebremst wird, durch Beschranken der Richtung des 
Lichtkegels auf einen eingeschrankten Bereich, wodurch es 
moglich wird, zu verhindem, daB die Beleuchtungsrichtung 
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der Scheinwerfer iibermafiig geandert wird und somit eine 
ubermaBige Korrektur der Beleuchtungsrichtung der 
Scheinwerfer bei schlechten StraBenbedingungen verhindert 
wird. 

[0009] Fig. 1 ist ein Blockdiagramm des Aufbaus einer 
Fahrzeugschemwerfer-Beleuchtungsrichtung-Steuerungs- 
vorrichtung nach der vorliegenden Erfindung. 
[0010] Fig. 2 ist eine schematiscbe Ansicht eines Fahr- 
zeugs zum Erklaren der Hohendetektionsvorrichtung. 
[0011] Fig. 3 ist eine erklarende Ansicht einer Korrektur- 
stcucrung der Beleuchtungsrichtung der Fahrzcugschcin- 
werf er. 

[0012] Fig. 4 ist eine graphische Darstellung eines Bei- 
spiels der zeitlichen Anderung eines von der Fahrzeugge- 
schwindigkeitsdetektionsvorrichtung festgestellten Detekti- 
onswerts. 

[0013] Fig. 5 ist ein FluBdiagramm zum FeststelJen des 
Beschleunigungs- oder Bremszustands des Fahrzeugs. 
[0014] Fig. 6 ist eine graphische DarsteUung eines Bei- 
spiels eines von einem Hdhensensor, festgestellten Detekti- 
onswerts. 

[0015] Fig. 7 ist eine erklarende Ansicht eines Verfahrens 
zum Feststellen von schlechten StraBenbedingungen fur das 
Fahrzeug durch die kombinierte Verwendung eines Hohen- 
sensors und eines Wlnkclgcschwindigkcitsscnsors. 
[0016] Fig. 8 ist eine schematische Ansicht eines Bei- 
spiels eines Verfahrens zum Andern der Beleuchtungsrich- 
tung der Scheinwerfer durch Einstellen und Steuern des ge- 
samten Scheinwerfers. 

[0017J Fig. 9 ist eine erklarende Ansicht fur ein Verfahren 
zum Beschranken des zulassigen Bereichs des Beleuch- 
tungswinkels der Scheinwerfer, wenn festgestellt wird, daB 
sich das Fahrzeug in dem beschleunigten oder abgebremsten 
Zustand befindet. 

[0018] Fig. 10 eine erklarende Ansicht fiir ein Verfahren 
zum Beschranken des zulassigen Bereichs des Beleuch- 
tungswinkels der Scheinwerfer, um dadurch das Auftreten 
eines noch oben gerichteten Lichtkegels zu verhindem, 
wenn festgestellt wird, daB sich das Fahrzeug in dem be- 
schleunigten oder abgebremsten Zustand befindet. 
[0019] Fig. 11 ist eine erklarende Ansicht eines Verfah- 
rens zum Verlangsamen der Antwortgeschwindigkeit der 
Einstellvorrichtung, wenn festgestellt wird, daB sich das 
Fahrzeug in dem beschleunigten oder abgebremsten Zu- 
stand befindet 

[0020] Fig. 12 ist eine erklarende Ansicht eines Verfah- 
rens zum Andern der Beleuchtungsrichtung eines Refleklors 
durch Einstellen oder Steuem des Refiektors. 
[0021] Fig. 13 ist eine erklarende Ansicht eines Verfah- . 
rens zum Andern der Beleuchtungsrichtung einer Linse 
durch Einstellen oder Steuem der Linse. 
[0022] Fig. 14 ist eine erklarende Ansicht eines Verfah- 
rens zum Andern der Beleuchtungsrichtung einer Abschat- 
tung durch Einstellen oder Steuern der Abschattung. 
[0023] Im folgenden wird eine Beschreibung eines Aus- 
fuhrungsbeispiels der Fahrzeugscheinwerfer-Beleuchtungs- 
richtung-Steuerungsvorrichtung nach der vorliegenden Er- 
findung unter Bezugnahme auf die beigefiigten Zeichnun- 
gen gegeben. 

[0024] Fig. 1 zeigt den grundlegenden Aufbau der vorlie- 
genden Erfindung, in der eine Beleuchtungsrichtung-Steue- 
rungsvorrichtung 1 eine Fahrzeugpositionsdetektionsvor- 
richtung 2, eine Steuerungsvorrichtung 3 (die aus einer Kor- 
rekturberechnungsvorrichtung 3a und einer Beschleuni- 
gungs- oder Bremsdetektionsvorrichtung 3b besteht), eine 
Einstellvorrichtung 4 (die aus einer Einstellsteuerungsvor- 
richtung 4a und einem Einstellmechanismus 4b besteht) und 
eine Lampe 5 umfaBt. 
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[0025] Die Fahrzeugpositionsdetektionsvorrichtung 2 
wird verwendet, up die Position eines Fahrzeugs bei seinem 
S tills tand und/oder beim Fahren (einschiieBlich der vertika- 
len Neigung des Fahrzeugs beim Fahren) festzusteUen. 
Wenn zum Beispiel eine Fahrzeughohendetektionsvorrich- 5 
tung 6 verwendet wird, die die H6he des Fahrzeugskorpers 
auf einer unebenen StraBenoberflache feststellt, wie in Fig. 
2 gezeigt, gibt.es ein Verfahren zum Messen des Abstandes 
L zwischen der Fahrzeughohendetektionsvorrichtung 6 und 
der StraBenoberflache G durch Verwendung von Wellen, 10 
wic ctwa von Ultraschallwcllcn, Lasers trahlcn odcr dcrglci- 
chen, und ein Verfahren, bei dem die Fahrzeughohendetekti- 
onsvorrichtung 6 den Betrag der Ausdehnung und Kontrak- 
tibn einer Federung S feststellt Diese beiden Verfahren sind 
beide insoweit vorteilhaft, als in dem Fahrzeug vorhandene 15 
Vbrrichtungen verwendet werden konnen. 
[0026] Die Ausgaben der Fahrzeugpositionsdetektions- 
vorrichtung 2 werden zur Korrekturberechnungsvorrichtung 
3a und zur Beschleunigungs- oder Bremsdetektionsvorrich- 
tung 3b ubertragen, die zusammen die Steuerungsvorrich- 20 
tung 3 bilden, und diese Ausgaben werden als Steuerungssi- 
gnale verwendet, die an die Einstellvorrichtung 4 angelegt 
werden und als Anweisungen zur Korrektur des Beleuch- 
tungszustands der Larnpe 5 verwendet werden. 
[0027] Insbcsondcrc ist die. Korrckturbcrcchnungsvor- 25 
rich tung 3a auf die folgende Weise aufgebaut: entsprechend 
dem Detektionssignal von der Fahrzeugpositionsdetektions- 
vorrichtung 2 ubertragt sie ein Steuerungssignal an die Ein- 
stellvorrichtung 4, so daB die Beleuchtungsrichtung des 
Scheinwerfers 5 immer in einer vorgegebenen Richtung ge- 30 
halten werden kann. Wenn zum Beispiel, wie in Fig. 3 ge- 
zeigt, die Vorderseite des Fahrzeugkorpers beziiglich eines 
Lichtverteilungsmusters PN (durch die durchgezogene Li- 
nie in Fig. 3 gezeigt), die unter Verwendung einer horizon- 
talen Linie H-H oder einer vertikalen Linie V-V als Bezugs- 35 
linie eingestellt wird, ansteigt, andert sich die Beleuchtungs- 
richtung des Scheinwerfers 5 nach oben beziiglich der hori- 
zontalen Linie H-H, und somit andert sich das Lichtvertei- 
lungsmuster nach oben wic das Muster PU (durch die cin- 
fach punktierte linie in Fig. 3 gezeigt). In diesem Fall uber- 40 
tragt die Korrekturberechnungsvorrichtung 3a an die Ein- 
stellsteuerungsvorrichtung 4a ein Signal, das eine Anderung 
der Beleuchtungsrichtung der Lampe 5 nach unten und eine 
Obereinstimmung mit dem Lichtverteilungsmuster PN be- 
wirkt, wie in Fig. 3 durch den Pfeil A gezeigt. Wenn sich im 45 
Gegensatz dazu der Fahrzeugkorper in seinem vorderen Be- 
reich nach unten bewegt, andert sich die Beleuchtungsrich- 
tung der Lampe 5 beziiglich der horizontalen Linie H-H 
nach unten, und somit andert sich auch das Lichtverteilungs- 
muster nach unten wie das Muster PD (durch die zweifach 50 
gepunktete Linie in Fig. 3 gezeigt). In diesem Fall ubertragt 
die Korrekturberechnungsvomchtung 3a an die Einstell- 
stcucrungsvorrichtung 4a cin Signal, das cine Anderung der 
Beleuchtungsrichtung der Lampe 5 nach oben und eine 
Obereinstimmung mit dem Lichtverteilungsmuster PN be- 55 
wirkt, wie in Fig. 3 durch den Pfeil B gezeigt 
[0028 J Nun wird die Beschleunigungs- oder Bremsdetek- 
tions vorrichtung 3b verwendet, um festzusteUen, ob die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs zunimmt oder abnimmt Wenn 
die Detektionsvorrichtung 3b feststellt, daB sich das Fahr- 60 
zeug in einem Beschleunigungs- oder Bremszu stand befin- 
det, Ubertragt die Beschleunigungs- oder Bremsdetektions- 
vorrichlung 3b entsprechend einem von der Korreklurbe- 
rechnungSYorrichtung 3a an die EinsteUsteuerungsvorrich- 
tung 4a iibertragenen Steuerungssignal ein Signal an die 65 
Einstellsteuerungsvorrichtung 4a, das ermoglicht, daB die 
Beleuchtungsrichtung der Lampe 5 in eine vorgegebene 
Richtung korrigiert wird. Wenn die Beschleunigungs- oder 
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Bremsdetektions vorrichtung 3b feststellt, daB sich das Fahr- 
zeug nicht in einem beschleunigten oder abgebremsten Zu- 
stand befindet (wenn also festgestellt wird, daB sich das 
Fahrzeug mit konstanter Geschwindigkeit bewegt oder sich 
auf einer StraBe im schlechten Zustand bewegt oder derglei- 
chen), Ubertragt sie ein Steuerungssignal an die Einstellvor- 
richtung 4, so daB die Beleuchtungsrichtung der Lampe 5 in 
einer vorgegebenen Richtung festgehalten werden kann 
oder auf einen bestimmten Bereich beschrankt werden kann 
oder die Antwortgeschwindigkeit des Einstellmechanismus 
4b zum Andem der Beleuchtungsrichtung der Lampe 5 vcr- 
langsamt wird, um dadurch in der Lage zu sein, die Beleuch- 
tungsrichtung der Lampe auf solche Weise zu steuern, daB 
sie sich langsam andert. Hier ist als Basisinformation zum 
Feststelleni ob sich das Fahrzeug in einem beschleunigten 
oder abgebremsten Zustand befindet oder nicht, neben der 
Information, die von der Fahrzeugpositionsdetektionsvor- 
richtung 2, wie in Fig. 1 gezeigt, erhalten wird, auch Infor- 
mation verfUgbar, die durch Bereitstellen einer Beschleuni- 
gungs- oder Bremsanweisungsdetekdonsvorrichtung 8 er- 
halten werden kann, die verwendet wird, um eine Beschleu- 
nigungs- oder Bremsanweisung oder Information uber die 
augenblickliche Anweisung entsprechend dem Nieder- 
driickwinkel des Gasped ais, der Anderung des Offhungs- 
winkcls der Drossclklappc odcr dcrglcichcn odcr Informa- 
tion, die erhalten werden kann durch Verwendung einer Mo 
tordrehzahldetektionsvorrichtung 9, die verwendet wird, um 
die Drehzahl des Motors festzusteUen, festzusteUen. Das 
heifit, die Information, die von dieser Detektionsvorrichtung 
erhalten wird, kann zur Beschleunigungs- oder Bremsdetek- 
tionsvorrichtung 3b ubertragen werden. Ein Detektionsver- 
fahren zum FeststeUen, ob sich ein Fahrzeug im Beschleuni- 
gungs- oder Bremszustand oder nicht befindet, wird spater 
beschrieben. 

[0029] Die EinsteUsteuerungsvorrichtung 4a wird ver- 
wendet, um Signale von der Korrekturberechnungsvorrich- 
tung 3a und der Beschleunigungs- oder Bremsdetektions- 
vorrichtung 3b zu empfangen und dem Einstellmechanis- 
mus 4b zu crmogUchcn, die Beleuchtungsrichtung des 
Scheinwerfers 4 zu steuern oder zu andern. Die Steuerung 
oder Anderung der Beleuchtungsrichtung des Scheinwerfers 
5 kann durch Neigen des gesamten Scheinwerfers 5 oder 
Bewegen eines Teils der Komponenten des Scheinwerfers 5, 
wie etwa einer Abschattung oder dergleichen, erreicht wer- 
den, wobei die Details dieser Steuerungs- oder Anderungs- 
verfahren spater gegeben werden. 

[0030] Zunachst wird das Detektionsverfahren der Be- 
schleunigungs- oder Bremsdetektionsvorrichtung 3b be- 
schrieben, wobei es in die folgenden vier Verfahren unter- 
teilt wird: 

i) ein Verfahren, das die Fahrzeuggeschwindigkeitsde- 
tckdonsvorrichtung 7 verwendet; 

ii) ein Verfahren, das die Beschleunigungs- oder 
Bremsanweisungsdetektionsvorrichtung 8 verwendet; 

iii) ein Verfahren, das die Motordrehzahldetektions- 
vorrichtung 9 verwendet; und 

iv) ein Verfahren, das die Fahrzeugpositionsdetekti- 
onsvorrichtung 2 verwendet. 

[0031] Das Verfahren i) ist ein Verfahren, das feststeUt, ob 
sich das Fahrzeug im beschleunigten oder abgebremsten Zu- 
stand befindet oder nicht, indem die Fahrgeschwindigkeit 
des Fahrzeugs festgestellt wird, um die Anderung der Ge- 
schwindigkeit mit der Zeit, also die Beschleunigung des 
Fahrzeugs, zu berechnen. Dieses Verfahren i) ist insofern 
vorteilhaft, als die Fahrzeuggeschwindigkeitsdetekdons- 
vorrichtung 7 eine in dem Fahrzeug vorhandene Vorrichtung 
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ist und die Venvendung des Detektionssignals von der Fahr- 
zeuggeschwindigkeitsdetektionsvorrichtung 7 die Feststel- 
lung des Beschleunigungs- oder Bremszustands des Fahr- 
zeugs erleichtert 

[0032] Fig. 4 zeigt ein Beispiel der Anderung der Ge- 
schwindigkeit mit der Zeit, wobei die Abszisse die Zeit t und 
die Ordinate die Geschwindigkeit v(t) des Fahrzeugs angibt. 
In Fig. 4 bezeichnet eine mit Ta bezeichnete Periode eine 
Beschleunigungsperiode des Fahrezeugs, eine mit Tb be- 
zeicbnete Periode bezeichnet eine Bremsperiode des Fahr- 
zeugs, mit Tc bezeichnete Periode bezeichnet cine Periode 
mit konstanter Fahrzeuggeschwindigkeit, und eine mit Td 
bezeichnete Periode bezeichnet eine Periode mit schlechten 
S traBenb edingun gen. 

[0033] Basierend auf der von der Fahrzeuggeschwindig- 
keitsdetektionsvorrichtung 7 erhaltenen Geschwindigkeit v 
ergibt bed Berechnung der zeitlichen Ableitung der Ge- 
schwindigkeit v oder der Beschleunigung dv(t)/dt die Be- 
schleunigung einen positiven Wert in der Beschleunigungs- 
periode la, einen negativen Wert in der Bremsperiode Tb, 
null in der Periode lb mit konstanter Geschwindigkeit und 
einen kleinen Wert in der Periode Td mit schlechten Stra- 
Benbedingungen. Daher ist es durch Vergleich der Beschleu- 
nigung oder ihres Absolutwerts mit einem vorgegebenen 
Rcfcrcnzwcrt moglich, festzustellen, ob sich das Fahrzcug 
im beschleunigten oder abgebremsten Zustand befindet oder 
nicht 

[0034] Fig. 5 ist ein FluBdiagramm, das den Ablauf des 
Beschleunigungs- oder Bremsdetektiorisvorgangs zeigt 
Fig. 5 zeigt also den von der oben beschriebenen Beschleu- 
nigungs- oder Bremsdetektionsvorrichtung 3b durchgefuhr- 
ten Vorgang.- 

[0035] Zunachst wird in einem Schritt S 1 die Fahrzeugge- 
schwindigkeit v(t) festgestellt, wonach in einem Schritt S2 
die Beschleunigung dv(t)/dt oder ihr Absolutwert berechnet 
wird. Als nachstes wird in einem Schritt S3 uberpriift, ob die 
Beschleunigung dv(t)/dt oder ihr Absolutwert groBer oder 
gleich einem Referenzwert ist oder nicht. Wenn herausge- 
funden wird, daB die Beschleunigung dv(t)/dt oder ihr Abso- 
lutwert kleiner als der Referenzwert ist, geht der Ablauf zu 
einem Schritt S5. 

[0036] In einem Schritt S4 wird festgesteDt, daB sich das 
Fahrzeug in dem beschleunigten oder abgebremsten Zu- 
stand befindet, und danach geht der Vorgang zuriick zu 
Schritt S2. In Schritt S5 wird festgestellt, daB sich das Fahr- 
zeug nicht in dem beschleunigten oder abgebremsten Zu- 
stand befindet, und danach geht der Vorgang zuriick zu 
Schritt SI. 

[0037] Wie oben beschrieben,.ist das Verfahren i) ein Ver- 
fahren, das die Anderungen der Fahrzeuggeschwindigkeit 
uberwacht, und daher besteht, wenn eine Anweisung zum 
Beschleunigen oder Abbremsen des Fahrzeugs durch den 
Fahrcr nicht dirckt in der Fahrzeuggeschwindigkeit abzulc- 
sen ist, die Gefahr, daB eine Zeitverzogerung beim Feststel- 
len einer Beschleunigung oder eines Abbremsens auftritt. In 
diesem Fall kann, wie in dem Verfahren ii) gezeigt, die In- 
formation uber die Anderungen im Niederdriickgrad des 
Gaspedals oder im Offnungsgrad der Drosselklappe als In- 
formation uber eine Beschleunigungs- oder Bremsanwei- 
sung for das Fahrzeug verwendet werden. 
[0038] Insbesondere sind die Anderungen im Gaspedal- 
niederdruckgrad oder die Anderungen im Drosselklappen- 
oflhungsgrad grofi, wenn sich das Fahrzeug im Beschleuni- 
gungs- oder Bremszustand (der hiernach als Beschleuni- 
gungs- oder Bremszeit bezeichnet wird) befindet, wahrend 
sie klein sind, wenn sich das Fahrzeug mit konstanter Ge- 
schwindigkeit oder auf einer schlechten StraBe bewegt. Da- 
her ist es durch Feststellen eines Unterschieds zwischen den 



Anderungen moglich, festzustellen, ob sich das Fahrzeug in 
einem beschleunigten oder abgebremsten Zustand befindet 
oder nicht Mit anderen Worten kann in Fig. 5 Schritt SI 
durch die Detektion des Niederdruckgrads des Gaspedals 

5 oder. des Drosselklappenoffiiungsgrads ersetzt werden, wo- 
bei die Anderungen dieser GroBen in Schritt S2 berechnet 
werden konnen und danach die so berechneten Werte mit 
vorgegebenen Referenzwerten in Schritt S3 verglichen wer- 
den konnen, wonach uber den nachfolgenden Ablauf (also 

10 den danach durchzufuhrenden Vorgang) entschieden werden 
kann. ■ 

[0039] In einem anderen Verfahren werden Anderungen 
im Zustand der Antriebsquelle Aufmerksamkeit geschenku 
Es kann also, wie in dem oben erwahnten Verfahren iii) 
15 durch Detektion von Anderungen in der Drehzahi des Mo- 
tors die Feststellung des Beschleunigungs- oder Bremszu- 
stands durchgefuhrt werden. 

[0040] Aufgrund der Tatsache, daB Anderungen in der 
Motordrehzahl grofi sind, wenn sich das Fahrzeug im Be- 

20 schleunigungs- oder Bremszustand befindet, wahrend sie 
klein sind, wenn sich das Fahrzeug mit konstanter Ge- 
schwindigkeit oder auf einer schlechten StraBe bewegt, ist 
es durch Feststellen eines Unterschieds zwischen den Ande- 
rungen moglich, festzustellen, ob sich das Fahrzeug in ei- 

25 ncm beschleunigten oder abgebremsten Zustand befindet 
oder nicht. Mit anderen Worten kann in Schritt SI in Fig. 5 
die Motordrehzahl festgestellt werden, die Anderung der 
Motordrehzahl kann in Schritt S2 berechnet werden, und da- 
nach kann der so berechnete Wert mit einem vorgegebenen 

30 Referenzwert in Schritt S3 verglichen werden, wonach uber 
den nachfolgenden Ablauf entschieden werden kann. 
[0041] Wie oben beschrieben, konnen basierend auf den 
jeweiligen Informational, die durch Berechnung der zeitli- 
chen Anderungswerte der Fahrzeuggeschwindigkeit, aus der 

35 von dem Fahrer gegebenen Geschwindigkeitsanweisung 
und dem Zustand der Antriebsquelle des Fahrzeugs erhaiten 
werden oder basierend auf Informationen, die durch Kombi- 
nation der obigen Informationen erhaiten werden, Anderun- 
gen im Beschleunigungs- oder Bremszustand des Fahrzeugs 

40 festgestellt werden. 

[0042] Das verbleibende Verfahren iv) ist ein Verfahren, 
das den Beschleunigungs- oder Bremszustand des Fahr- 
zeugs basierend auf der Information beurteilt, die von der 
Fahrzeugpositionsdetektionsvorrichtung 2 erhaiten wird. Im 

45 allgemeinen wird als Vorrichtung zum Feststellen von An- 
derungen in der Vibration eines Mechanismus zum Absor^ 
bieren von Vibrationen, die die Fahrzeugrader von der Ober- 
flache einer StraBe erf ahren, oder zum Feststellen der Hone 
der Fahrzeugachse eine Hbhendetektions vorrichtung, wie 

50 etwa ein Hohensensor oder. dergleichen, verwendet Bei 
dem vorliegenden Verfahren wird basierend auf der von der 
Hohendetektionsvorrichtung erhaltenen Information die 
zcitlichc Ableitung des fcstgcstclltcn Wcrts oder dcrcn Ab- 
solutwert berechnet, und danach ist es durch Vergleich des 

55 erhaltenen Werts mit einem vorgegebenen Referenzwert 
moglich, festzustellen, ob sich das Fahrzeug im beschleu- 
nigten oder abgebremsten Zustand befindet oder nicht. Auch 
wenn eine Mehrzahl von Hohendetektionsvorrichturigen an 
verschiedenen Positionen des Fahrzeugs angeordnet sind, 

60 zum Beispiel an vorderen und hinteren Positionen desselben 
und/oder an rechten und linken Positionen desselben, und 
der Neigungswinkel in der Nickrichtung des Fahrzeugs (der 
sogenannte Nickwinkel) entsprechend der von dieser Ho- 
hendetektionsvorrichtung detektierten Information detek- 

65 tiert wird, kann der Fahrzustand des Fahrzeugs in einem ge- 
wissen MaBe bestatigt werden. Jedoch gibt es einen Zu- 
stand, bei dem eine Unterscheidung zwischen einem Be- 
schleunigungs- oder Bremszustand des Fahrzeugs und 
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schlechten StraBenbedingungen allein mittels einer solchen 
Hohendetekuonsvorrichtung schwierig ist 
[0043] Fig. 6 zeigt ein Beispiel der Niveau anderungen in 
dem Detektionssignal, das von dem an dem Fahrzeug ange- 
brachten Hohensensor ausgegeben wird. In Fig. 6 gibt die 5 
Abszisse die Zeit t und die Ordinate des Niveaus V des De- 
tektionssignals an. 

[0044] In Fig. 6 gibt eine mit Tl bezeichnete Periode eine 
Periode an, wahrend der sich das Fahrzeug in einem Be- 
schleunigungs- oder Bremszu stand befindet Eine mit T2 10 
bczcichnctc Periode gibt cine Periode an, wahrend der sich 
das Fahrzeug mit konstanter Geschwindigkeit bewegt Eine 
mit T3 bezeichnet Periode gibt eine Periode an, wahrend der 
sich das Fahrzeug auf einer schlechten StraBe bewegt Fig. 6 
zeigt, daB die Breite der Amplitudenanderungen in dem 15 
Ausgangssignal des Hohensensors in den Perioden Tl und . 
T3 groB ist 

[0045] Das heiBt daB es zur Unterscheidung, ob sich das 
Fahrzeug im Beschleunigungs- oder Bremszustand befindet 
oder ob es sich auf einer schlechten StraBe bewegt, notwen- 20 
dig ist, einen Unterschied in den festgestellten NiveauSnde- 
rungen in den Perioden Tl und T3 zu erkennen. Zum Bei- 
spiel wird dem Unterschied zwischen dem Grad der Ande- 
rungen in den festgestellten Niveaus Beachtung geschenkt, 
und die Fcststcllung wird cntsprcchcnd der Tatsachc cr- 25 
reicht, daB die Amplitudenanderungen in der Periode T3 
starker sind. Jedoch kann auf ein Verfahren verwiesen wer- 
den, das die Genauigkeit der FeststeUung verbessem kann 
und das die Anderungen der festgestellten Niveaus durch 
Verwendung der Fahrzeughohendetektionsvorrichtung in 30 
Verbindung mit einer Winkelgeschwindigkeitsdetektions- 
vorrichtung feststellt 

[0046] Fig. 7 zeigt ein Verfahren, das eine FeststeUung 
des Beschleunigungs- oder Bremszustands des Fahrzeugs 
unter Verwendung eines Hohensensors in Verbindung mit 35 
einem Winkelgeschwindigkeitssensor durchfuhrt In Fig. 7 
stellt die in ihrem oberen Bereich gezeigte graphische Dar- 
stellung die zeitlichen Anderungen der zeitlichen Ande- 
rungsratc (die als dO/dt ausgedriickt wird) des Nickwinkels 
des Fahrzeugs, wie er aus dem festgestellten Wert V des Ho- 40 
hensensors berechnet wird, dar, wahrend die graphische 
Darstellung in dem unteren Bereich der Figur die zeitlichen 
Anderungen im Ausgangswert (der als CO ausgedriickt wird) 
des Winkelgeschwindigkeitssensors daristelit, der an einer 
Position oberhalb der Fahrzeugaufhangung angeordnet ist, 45 
um den Nickwinkel zu detektieren. In Fig. 7 gibt eine Peri- 
ode Tl eine Periode an, in der sich das Fahrzeug mit kon- 
stanter Geschwindigkeit entlang einer vergleichsweise ebe- 
nen StraBe bewegt Eine Periode T2 gibt eine Periode an, in 
der sich das Fahrzeug im beschleunigten oder abgebremsten 50 
Zustand bewegt Eine Periode T3 gibt eine Periode an, in der 
sich das Fahrzeug auf einer schlechten StraBe bewegt 
[0047] Wie aus Fig. 7 crsichtlich, werden in der Periode 
T2, wahrend der sich das Fahrzeug im Beschleunigungs- 
oder Bremszustand befindet, Anderungen in d9/dt und CO ge- 55 
funden, wohingegen die Anderungen in d9/dt und (0 in der 
Periode Tl gering sind. In der Periode '13 ist die Vibrations- 
komponente d6/dt groB, wohingegen in CO keine groBen An- 
derungen gefunden werden. Daher kann festgestellt werden, 
daB dG/dt und CO unkorreliert sind oder daB die Korrelation 60 
zwischen beiden GroBen gering sind. Der Grund dafiir ist 
folgender: da die Vibration der Aufhangung durch den Ho- 
hensensor bei schlechten StraBenbedingungen festgestellt 
wird, wird der aus dem Ausgang des Hohensensor berech- 
nete Wert dO/dt durch den EinfluB der so festgestellten Vi- 65 
brationen becinfiuBt, wahrend wegen des Einflusses der Vi- 
bralionen auf den Lastbereich der Aufhangung und der Kon- 
traktion der Aufhangung der Lastbereich nicht so stark in 



der Nickrichtung geneigt wird und daher die Vibrations- 
komponente, die sich auf den Lastbereich der Aufhangung, 
der sich unterhalb der Federung befindet, bezieht, nicht stark 
in der Ausgabe. des Winkelgeschwindigkeitsensors zum 
Feststellen des Nickwinkels wiedergegeben wird. 
[0048] Auf diese Weise kann, wenn eine korrelierte Ande- 
rung von d0/dt und CD gefunden wird, festgestellt werden, 
daB sich das Fahrzeug im Beschleunigungs- oder Bremszu- 
stand befindet Im anderen Fall, wenn d6/dt und CO geringe 
Anderungen zeigen oder wenn es keine oder nur eine ge- 
ringe Korrelation gibt, kann festgestellt werden, daB sich 
das Fahrzeug mit konstanter Geschwindigkeit oder auf einer 
schlechten StraBe bewegt 

[0049] Die Anzahl von Winkelgeschwindigkeitssensoren 
On Fig* 1 in der Fahrzeugpositionsdetektionsvorrichtung 2 
angeordnet) ist nicht auf eins beschrankt, sondern es kann 
naturtich eine Mehrzahi von Winkelgeschwindigkeitssenso- 
ren verwendet werden. Es ist also moglich, basierend auf der 
Information von diesen Winkelgeschwindigkeitssensoren, 
die Information zu erhalten, die fiir die Winkelgeschwindig- 
keitsberechnung notwendig ist 

[0050] Wie oben beschrieben wurde, ist es entsprechend 
den jeweiligen Verfahren moglich, festzustellen, ob sich das 
Fahrzeug im Beschleunigungs- oder Bremszustand bewegt 
oder nicht Dicsc Verfahren konnen auBcrdcm auf vcrschic- 
dene Arten verwendet werden. Zum Beispiel konnen die je- 
weiligen Verfahren einzeln verwendet werden oder einige 
von ihnen konnen kombiniert werden, um die Genauigkeit 
der FeststeUung zu verbessem. 

[0051J Im folgenden wird die Steuerung der Richtung des 
Lichtkegels des Scheinwerfers 5, wie sie von der Einstell- 
vorrichtung 4 durchgefuhrt werden soli, beschrieben. 
[0052] Das einfachste Verfahren zum Andern des Be- 
leuchtungsmusters des Scheinwerfers in einer vertikalen 
Ebene ist ein Verfahren, das den Beleuchtungswinkel des 
Scheinwerfers 5 bezuglich der horizontalen Ebene durch 
Drehen des gesamten Scheinwerfers 5 um eine Drehachse 
andert. Zum Beispiel sind die rechten und linken Seitenfla- 
chen des Scheinwerfers 5 in einer frci drchbarcn Weise gcla- 
gert, und die Drehachse des Scheinwerfers 5 wird direkt von 
einer Antriebsquelle, wie etwa einem Motor oder derglei- 
chen, gedreht, oder es ist ein Antriebsmechanismus vorhan- 
den, bei dem ein Element, das an dem Scheinwerfer 5 befe- 
stigt ist oder einstiickig mit diesem geformt ist, von der Ein- 
stelrvorrichtung 4 gedreht wird. Als ein Beispiel fur einen 
solchen Scheinwerfer wird auf einen Scheinwerfer des TVps 
verwiesen, der. einen Mechanismus verwendet in dem das 
Drehmoment eines Motors als Drehmoment fur den Schein- 
werfer Ober einen Antriebsmechanismus mit einem Schnek- 
kengetriebe verwendet wird (siehe zum Beispiel die japani- 
sche Patentveroffentlichung Nr. Sho. 63-166672). 
[0053] Wenn durch die Beschleunigungs- oder Bremsde- 
tcktionsvorrichtung 3b festgestellt wird, daB sich das Fahr- 
zeug in einem Beschleunigungszustand oder in einem 
Bremszustand befindet, dreht die Einstellsteuerungsvorrich- 
tung 4a den gesamten Scheinwerfer 5 innerhalb einer verti- 
kalen Ebene, so daB der Scheinwerfer 5 einen Beleuchtungs- 
winkel bildet, wie er von der Korrekturberechnungsvorrich- 
tung 3a vorgegeben wird. 

[0054] Wenn von der Beschleunigungs- oder Bremsdetek- 
tionsvorrichtung 3b festgestellt wird, daB sich das Fahrzeug 
nicht im Beschleunigungs- oder Bremszustand befindet 
dann kann der Beleuchtungswinkel des Scheinwerfers 5 
nach einem der folgenden Verfahren gesteuert werden, wenn 
die Einstellsteuerungsvorrichtung 4a eine Anweisung von 
der Beschleunigungs- oder Bremsdetekdonsvorrichtung 3b 
erhalt: 
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1) ein Verfahren zum Festhalten des Beleuchtungs- 
winkels; 

2) ein Verfahren zum Beschranken des Bereichs des 
Beleuchtungswinkels Oder zum AusschlieBen eines 
Teils des Bereichs des Beleuchtungswinkels; und 

3) ein Verfahren zurn Andern der Antwortgeschwin- 
digkeit oder der Steueningsgeschwindigkeit eines 
Stellglieds. 

[0055] Zunachst ist Verfahren 1), welches das einfachste 
der oben crwahntcn drci Verfahren ist, cin Verfahren, das 
den Beleuchtungswinkel des Scheinwerfers 5 immer in ei- 
nem konstanten Winkel halt, wenn festgestellt wird, daB 
sich das Fahrzeug nicht im Beschleunigungs- oder Brems- 
zustand befindet Wenn sich also das Fahrzeug nicht im Be- 
schleunigungs- oder Brernszustand befindet, wird, urn zu 
verhindem, daB der Lichtkegel zu stark nach oben gerichtet 
wird, der Scheinwerfer 5 in einem solchen Zustand gehal- 
ten, daB die Beleuchtungsrichtung des Scheinwerfers etwas 
nach unten gerichtet werden kann. 

[0056] Der nach unten gerichtete Beleuchtungswinkel 
kann auf einen Wert eingestellt werden, der fur einen Be- 
leuchtungswinkel unbedeutend ist, bevor festgestellt wird, 
daB sich das Fahrzeug nicht im Beschleunigungs- oder 
Brernszustand befindet, oder cr kann auf einen Beleuch- 
tungswinkel eingestellt werden, der demjenigen vor dieser 
Feststellung.ehtspricht, oder er kann auf einen Winkel ein- 
gestellt werden, der durch Korrektur des augenblicklichen 
Beleuchtungswinkels erhalten wird (zum Beispiel durch 
Einstellen des augenblicklichen Beleuchtungswinkels etwas 
nach unten), oder er kann auf den mittleren Beleuchtungs- 
winkel vor der Feststellung eingestellt werden oder er kann 
auf einen Winkel eingestellt werden, der durch Korrektur 
des augenblicklichen Beleuchtungswinkel erhalten wird. 
[O057] Das Verfahren 2), das den Bereich des Beleuch- 
tungswinkels beschrankt, ist ein Verfahren, das den Bereich 
des Beleuchtungswinkels einengt, so daB der zulassige Be- 
reich des Beleuchtungswinkels des Scheinwerfers 5 beim 
Fcststcllco, daB sich das Fahrzeug nicht im Beschleuni- 
gungs- oder Brernszustand befindet, kleiner ist als der zulas- 
sige Bereich des Beleuchtungswinkels, wenn festgestellt 
wird, daB sich das Fahrzeug im Beschleunigungs- oder 
Brernszustand befindet. 

[0058] Zum Beispiel ist es, wie in Fig. 9 gezeigt, in der der 
zulassige Bereich des Beleuchtungswinkels des Scheinwer- 
fers 5 in einem anderen Zustand als dem Beschleunigungs- 
oder Brernszustand als 9a und der zulassige Bereich des Be- 
leuchtungswinkels im Beschleunigungs- oder Brernszustand 
mit 6b bezeichnet wird, moglich, wenn das Verhaltnis n (0 < 
(1/n) < 1) eingefuhrt wird und der Winkelbereich derart ein- 
geengt wird, daB 0a = 8b/n erhalten wird, die Frequenz zu 
verringern, mit der der Lichtkegel des Scheinwerfers 5 in ei- 
nem andcrcn Fahrzustand als dem Beschleunigungs- oder 
Brernszustand einen nach oben gerichteten Lichtstrahl er- 
zeugL 

[0059] Wie in Fig. 10 gezeigt, kann durch Einstellen einer 
oberen Grenze fur den Beleuchtungswinkel des Scheinwer- 
fers 5 in einem anderen Zustand als dem Beschleunigungs- 
oder Brernszustand der Beleuchtungswinkel des Scheinwer- 
fers 5 auf solche Weise eingeschrankt werden, daB verrnie- 
den wird, daB er einen oberen Grenzwert tibersteigt. Wenn 
zum Beispiel ein oberer Grenzwert von 0m fur den zulassi- 
gen Bereich 0b des Beleuchtungswinkels un Beschleuni- 
gungs- oder Brernszustand eingestellt wird, so daB der zu- 
lassige Bereich 0a des Beleuchtungswinkels des Scheinwer- 
fers 5 nicht den oberen Grenzwert 0m ubersteigt, kann der 
Lichtkegel des Scheinwerfers 5 in einem anderen Zustand 
als dem Beschleunigungs- oder Brernszustand so gesteuert 



werden, daB er keinen nach oben gerichteten Lichtstrahl er- 
zeugt 

[0060] Das verbleibende Verfahren 3) ist ein Verfahren, 
daB im Ciegensatz zu den beiden zuvor beschriebenen Ver- 

5 fahren, die den Beleuchtungswinkel selbst steuem, die Ant- 
wortgeschwindigkeit der Einstellvorrichtung 4 steuert, urn 
dadurch zu verhindern, daB sich der Beleuchtungswinkel 
des Scheinwerfers 5 ubefmaBig in anderen Zustanden als 
dem Beschleunigungs- oder Brernszustand des Fahrzeugs 

10 andert. 

[0061] Da sich die Stcucrung der Antwortgcschwindigkcit 
der Einstellvorrichtung 4 unbegrenzt entsprechend dem 
Aufbau der Eanstellvorricbtung 4 andert, indem eine Span- 
nung, ein Strom, ein Steuerungssignal und dergleichen, die 

15 einem Stellglied zugefuhrt werden, das die Einstellvorrich- 
tung bildet, geandert werden, ist es moglich, die Einstel- 
lungssteuerung des Scheinwerfers 5 in anderen Zustanden 
als dem Beschleunigungs- oder Brernszustand des Fahr- 
zeugs zu verlangsamen. 

20 [0062] Entsprechend dem Verfahren 3) sind verschiedene 
Ausfuhrungsformen moglich. Zum Beispiel kann die Ant- 
wortgeschwindigkeit der Einstellvorrichtung 4 entspre- 
chend der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs geandert 
werden, oder sie kann geandert werden je nachdem, ob sich 

25 das Fahrzeug mit konstantcr Gcschwindigkcit oder auf cincr 
schlechten StraBe bewegt. Es ist natiirlich auch moglich, die 
Verfahren 1) bis 3) entsprechend den Zustanden des Fahr- 
zeugs (wie etwa seines Fahrzustands, seiner Position oder 
dergleichen) in Verbindung zu verwenderi. 

30 [0063J In der obigen Beschreibung wird die Beleuch- 
tungsrichtung des Scheinwerfers durch Drehung des gesam- 
ten Scheinwerfers durch Verwendung der Einstellvorrich- 
tung 4 geandert Jedoch konnen alternativ die Komponenten 
des Scheinwerfers 5 teilweise in ihrer Position gesteuert 

35 werden. 

[0064] Zum Beispiel ist es, wie in Fig. 12 gezeigt, mog- 
lich, einen Aufbau zu verwenden, in dem ein Reflektor 12 
durch die Einstellvorrichtung 4 in einer Yertikalen Ebene ge- 
drcht wird, um dadurch die Richtung des von dem Reflektor 

40 12 reflektierten Lichts zu andem. Irisbesondere kann, damit 
der Reflektor teilweise drehbar auf dem Lampenkorper ge- 
halten werden kann und ein Schraubenelement, das auf an- 
dere Bereiche als der Lampenkorper montiert ist, um den 
Neigungs winkel des Reflektors einzustellen, von einem Mo- 

45 tor gedreht werden kann, ein Obertragungsmechanismus 
verwendet werden, der ein Schneckengetriebe verwendet 
(siehe zum Beispiel die japaniscbe PatentverofFentlichung 
Nr. 59-195441). Es ist auch, wie in Fig. 13 gezeigt, mdglich, 
einen Aufbau zu verwenden, in dem eine Linse 13 durch die 

50 Einstellvorrichtung 4 geneigt wird, um dadurch die Be- 
leuchtungsrichtung des Lichtes zu andern, das durch die 
Linse geht (siehe zum Beispiel die japanische Patentverof- 
fcntlichung Nr. Hci. 7-37405). Hicr konnen, statt die Gc- 
samtheit von Reflektor und Linse zu neigen, die Hauptberei- 

55 che des Lichtkegels in eine vorgegebene Richtung geandert 
werden, indem die Position eines Teils der Gesamtheit von 
Reflektor und Linse gesteuert wird. 

[0065] Weiterhin kann, wie in Fig. 14 gezeigt, eine zwi- 
schen dem Reflektor 12 und der Linse 13 in dem Scheinwer- 

60 fer 5 angeordnete Abschattung 14 von der Einstellvorrich- 
tung 4 so bewegt werden, daB die Licht-Schatten- Grenze 
(die sogenannte Schnittlinie) in dem Lichtverteilungsmuster 
des Scheinwerfers 5 in vertikaler Richtung geandert werden 
kann (siehe zum Beispiel die japanische PatentverofTentli- 

65 chung Nr. Ilei. 7-29401). 

[0066] Zusatzlich sind entsprechend dem Verfahren 3) 
weitere Ausfuhrungsformen entsprechend den Kombinatio- 
nen der opiischen Komponenten des Scheinwerfers 5 mdg- 
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lich. Wenn zum Beispiel der Reflektor und die Lichtquelle 
oder die Linse und der Reflektor oder die Linse und die Ab- 
schattung von der Einstelivorrichtung 4 zusammen bewegt 
werden, kann die Richtung des Lichtkegels des Scheinwer- 
fers 5 in der vertikalen Richtung geandert werden. 5 
[0067] Wie aus der vorstehenden Beschreibung klar her- 
vorgeht, steuert entsprechend der vorliegenden Erfindung, 
wenn festgestellt wird, daB sich das Fahrzeug nicht in einem 
Beschleunigungs- oder Bremszustand befindet, die Steue- 
rungsvorricbtung bzw. das Verfahren die Beleuchtungsrich- 10 
tung der Schcinwcrfcr, indem sic die Richtung des Bclcuch- 
tungskegels des Scheinwerfers auf einen eingeschrankten 
Bereich einschrankt, wodurch es rnoglich wird, eine iiber- 
maBige Anderung des Lichtkegels der Scheinwerfer bei 
schlechten StraBenbedingungen zu verhindern. Dies errnog- 15 
licht es, nicht nur das unangenehme Gefuhl fur den Fahrer 
bei einer plotzlichen Anderung der Lichtverteilung der 
Scheinwerfer und des Sehfeldes zu begrenzen, sondem auch 
das irritierende Gefuhl fur den Fahrer eines entgegenkom- 
menden Fahrezeugs, ftir einen FuB ganger oder andere zu be- 20 
grenzen. 

[0068] AuBerdem ist es entsprechend der vorliegenden Er- 
findung rnoglich, durch Detektion der der Antriebsquelle 
des Fahrzeugs mitgeteilten Beschleunigungsanweisung oder 
Brcmsanwcisung oder durch Detektion des Fahrzustands 25 
der Antriebsquelle des Fahrzeugs, festzustellen, ob sich das 
Fahrzeug im Beschleunigungs- oder Bremszustand befindet 
oder nicht, ohne eine Verzogerungszeit abzuwarten, die fur 
eine Geschwindigkeitsanderung des Fahrzeugs notwendig 
ist. 30 
[0069] Weiterhin kann entsprechend der vorliegenden Er- 
findung das Detektionssignal, das sich auf die Fahrzeugpb- 
sition bezieht und von der Fahrzeugpositionsdetektionsvor- 
richtung erhalten wird, auch als Basisinformation verwendet 
werden, um festzustellen, ob sich das Fahrzeug im Be- 35 
schleunigungs- oder Bremszustand befindet oder nicht. 
[0070] Weiterhin wird entsprechend der vorliegenden Er- 
findung die zeitliche Anderung des Neigungswinkels des 
Fahrzeugs basicrend auf dem Detektionssignal der Hohcn- 
detektionsYorrichtung mit der zeitlichen Anderung der Win- 40 
kelgeschwindigkeit des Neigungswinkels, wie sie von der 
Winkelgeschwindigkeitsdetektionsvorrichtung festgestellt 
wird, verglichen, um eine zeitliche Korrelation zwischen 
beiden GroBen herauszufinden. Entsprechend einer groBen 
oder geringen Korrelation zwischen den beiden GroBen ist 45 
es rnoglich, zwischen dem Beschleunigungs- oder Bremszu- 
stand des Fahrzeugs und einem schlechten StraBenzustand 
zu unterscheiden. 
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4. Leuchtweitensteuerungsvorrichtung nach einem der 
Anspriiche 1 bis 3, gekennzeichnet durch eine Be- 
schleunigungsdetektionseinrichtung (3b), mit der der 
Wert der Beschleunigung indirekt, beispielsweise uber 
eine Beschleunigungsanweisung, wie das Gasped al 
oder die Drosselklappenstellung bzw. die Bremsvor- 
richtung, festgestellt wird. 

5. Leucbtweitensteuerungsvorrichtung nach einem der 
Anspriiche 1 bis 3, gekennzeichnet durch eine Be- 
schleunigungsdetektionseinrichtung (3b), mit der der 
Wert der Beschleunigung aus der Motordrchzahl crmit- 
telt wird. 

6. Verfahren zur Einstellung der Leuchtweite eines 
Kraftfahrzeugscheinwerfers (5) mit den Schritten: 
Erfassen eines Nickwinkels des Kraftfahrzeugs, 
Feststellen, ob sich das Kraftfahrzeug in einem Be- 
schleunigungs- oder Bremsvorgang befindet, und 
Einstellen der Leuchtweite des Kraftfahrzeugs schein- 
werfers (5) in Abhangigkeit von dem erfaBten Nick- 
winkel und einem festgestellten Beschleunigungs- oder 
Bremsvorgang 

dadurch gekennzeichnet, dass ein eingeschrankter ma- 
ximaler Winkelbereich (8a) fur die Einstellung der 
Leuchtweite festgelegt wird, wenn festgestellt wird, 
dass sich das Kraftfahrzeug nicht in einem Beschleuni- 
gungs- oder Bremsvorgang befindet 

7. Leuchtweitensteuerungsvorrichtung nach Anspruch 

6, dadurch gekennzeichnet, dass eine niedrigere obere 
Grenze (6m) fur den maxim alen Winkelbereich (0a) 
bei Einschrankung des maxirnalen Winkelbereichs (8a) 
festgelegt wird. 

8. Leuchtweitensteuerungsvorrichtung nach Anspruch 

7, dadurch gekennzeichnet, dass eine hohere untere 
Grenze fur den maxirnalen Winkelbereich (0a) bei Ein- 
schrankung des maxirnalen Winkelbereichs (6a) fest- 
gelegt wird. 



Hierzu 11 Seite(n) 2^eichnungen 



Patentanspriiche 50 

1. Leuchtweitensteuerungsvorrichtung zur Einstellung 
der Leuchtweite eines Kraftfahrzeugscheinwerfers (5) 
in Abhangigkeit von einem erfaBten Nickwinkel und 
einem erfaBten Beschleunigungs- oder Bremsvorgang 55 
des Kraftfahrzeugs, gekennzeichnet durch einen ein- 
geschrankten maxirnalen Winkelbereich (6a) fur die 
Einstellung der Leuchtweite, wenn sich das Kraftfahr- 
zeug nicht in einem Beschleunigungs- oder Bremsvor- 
gang befindet. 60 

2. Leuchtweitensteuerungsvorrichtung nach Anspruch 

1, gekennzeichnet durch eine niedrigere obere Grenze 
(8m) des maxirnalen Winkelbereichs (8a) bei Ein- 
schrankung des maxirnalen Winkelbereichs (8a). 

3. Leuchtweitensteuerungsvorrichtung nach Anspruch 65 

2, gekennzeichnet durch eine hohere untere Grenze des 
maxirnalen Winkelbereichs (6a) bei Einschrankung des 
maxirnalen Winkelbereichs (8a). 
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